;COMO ANDAN LAS micropoliticas?

Llevar a cabo grandes cambios en la manera de concebir nuestra ciudad es
una labor compleja. Conscientes de esta dificultad, en A Pie recurrimos a
iniciativas mas pequefias y localizadas para reclamar mejoras en el entorno
del peatén, éstas son las “Micropoliticas”. Inauguramos en el presente
boletin esta seccién en la que trataremos de reflejar las mas recientes y
darles un seguimiento.

La Casa Encendida acogid por segunda vez un taller de accién peatonal. El
taller comenz6 con una exposicién de algunos principios basicos a tener en
cuenta en el disefio del viario desde el punto de vista del peatén.

Posteriormente se realizd una visita a la zona seleccionada. En esta ocasion
se eligid actuar sobre la Avda. de Pablo Iglesias, entre el Paseo de S.
Francisco y la Avda. de Reina Victoria. Se elaboré un diagnéstico de la zona
y se generaron las siguientes propuestas de actuacion:
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En el proximo boletin...

iCémo andan las micropoliticas?
Madrid, ciudad sedienta

MICROPOLITICAS

= Creacion de un bulevar en el cruce del Paseo de S. Francisco con la Avda
de Pablo Iglesias. Este microproyecto planteaba crear un bulevar en
forma de T que serviria para crear una amplia zona estancial y conectar
varios itinerarios peatonales que hoy no estan resueltos.

= Mejora del cruce entre las Avenidas de Pablo Iglesias y Reina Victoria.
Aqui se reconfiguraban varios elementos del cruce y se incluia un nuevo
cruce de peatones que hoy dia no existe.

= Mejora del itinerario peatonal en la Avda de Pablo Iglesias. En este
microproyecto se proponia mejorar aspectos como el ancho de acera,
incluir cruces y aumentar el arbolado.

Se pueden consultar los microproyectos con detalle en la web de la asocia-
cién: www.asociacionapie.org, en la pestafia “Campafias y acciones”.

Entre los libros sobre movilidad que
aun faltan por comentar en esta sec-
cion hay uno imprescindible, Hacia la
reconversion ecoldgica del transpor-
te en Espafa, del que son autores
Alfonso Sanz y Antonio Estevan, a
quien estd dedicada esta resefia.
Hacia la reconversion... fue publicado
en 1996 conjuntamente por la edito-
rial La Catarata, el sindicato CCOQ y
la ONG Bakeaz. Esta Ultima ofrece en
su web la version del libro en pdf
(http://ficheros.bakeaz.org/
Catarata-11.pdf), muy valiosa porque
la version en papel es dificil de
encontrar. A pesar de los afios que
han pasado desde su aparicion, el libro sigue vigente en su descripcion de
cémo nuestra sociedad considera el transporte y sus infraestructuras como
bienes en si mismos, sin reparar en su impacto ambiental a largo plazo. El
texto, ameno y riguroso al mismo tiempo, nos mete en las cuentas ambien-
tales del transporte con gran cantidad de datos cuya digestion resulta ardua.
Afortunadamente, la conclusion —al menos para los particulares— se
resume en una accion: crear cercania. Cercania que es también el rasgo que
muchos de los que le conocieron mencionan al hablar de Antonio Estevan
(Madrid, 1948), ingeniero industrial, urbanista y consultor especializado en
movilidad sostenible, energia y agua, pero sobre todo una de las personas
mas llcidas y generosas del ecologismo espafol, cuyo entendimiento abar-
caba lo geogréfico y lo social, incluyendo naturalmente la economia.
Antonio murié en Ondara, Alicante, en septiembre de 2008, después de una
vida intensa y una larga enfermedad, pero sigue vivo en iniciativas como
esta asociacion de viandantes, A Pie, de la que fue socio fundador. Sirva
esta nota como homenaje.
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Plan de vias peatonales y ciclistas de la Comunidad de Madrid (Plan CIMA)

Todos sabemos lo que supone ir andando o en bicicleta entre dos poblacio-
nes cercanas de la Comunidad de Madrid. Es probable que, excepcional-
mente, estuviéramos dispuestos a andar por caminos llenos de barro o
polvo, saltar vallas, o cruzar carreteras de 4 carriles a lo salvaje. Pero,
;quién harfa esto a diario?

El resultado del trabajo fue un diagnéstico e inventario exhaustivo, y una
propuesta de creacion o acondicionamiento de mas de 1.200 kilémetros de
vias peatonales vy ciclistas. Ademéas se contemplaban otras medidas com-
plementarias de sefializacién, concienciacién y promocion.

Esto mismo se debieron de plantear algunos responsables de la Comunidad
Auténoma de Madrid (CAM) que, habiendo visto el éxito del Anillo Verde

Ciclista, e influidos por algunas visitas a otros paises europeos, tomaron
nota y quisieron promover algo parecido a nivel regional: una infraestruc-
tura para los modos no motorizados que garantizase la comunicacion entre
los principales nlcleos urbanos y las estaciones de transporte publico, asi
como los espacios naturales, recreativos y destinos turisticos de la region.
Asi surge el Plan de vias peatonales y ciclistas de la CAM, mas comocido
como Plan CIMA. En él se propusieron dos redes: una de vias peatonales y
ciclistas a nivel regional de vocacion recreativa y de ocio, y otra a escala
metropolitana, que servia también para desplazamientos cotidianos.

El Plan CIMA fue aprobado definitivamente el 22 de Octubre de 2008, no
obstante su futuro es incierto debido a varios factores. Por un lado, su
ejecucion es compleja y requeriria de esfuerzos transversales dentro de la
CAM:; ademas, la Consejeria de Deportes, que ha sido la designada como
responsable de la ejecucién, carece de competencia y experiencia en este
tipo de actuaciones. Por otro lado, la recesion econdmica ha vaciado las
arcas regionales, y las inversiones de importancia que se mantienen se
dedican a la construccion de carreteras (cierre de la M-50 por ejemplo), en
lugar de encaminarse a acciones que favorezcan los modos no motoriza-

Ademas se definieron los requisitos basicos de dicha infraestructura, con

VEGETACION Y AHORRO ENERGETICO

La vegetacién es un elemento esencial para la calidad
ambiental de la ciudad, sin embargo, Madrid -nuestra
ciudad- carece de una trama verde integrada y no parece
que éste sea un tema prioritario para nuestros ediles.

LA TRAMA VEGETAL

El elemento vegetal en la ciudad es parte sustantiva del
urbanismo, no es algo que se afiade cuando ya se ha rea-
lizado el proyecto arquitecténico. Las distintas tipologias
de espacios vegetales como son los patios de manzana
ajardinados, las plazas y calles arboladas, los casi desapa-
recidos bulevares, los parques publicos, los jardines histo-
ricos y los espacios verdes naturales de gran escala, no
deben ser elementos puntuales en la trama urbana sino
que deben estar enlazados entre si conformando un siste-
ma.

EL EJE PRADO-RECOLETOS

El Salén del Prado ideado en el siglo XVIII se ha ido desvir-
tuando a lo largo de sucesivas reformas en las que ha pri-
mado agilizar la movilidad del trafico motorizado. Han caido
muchos érboles y las fuentes de Cibeles, Apolo, Neptuno y
la glorieta de las Cuatro Fuentes, hitos de su primitiva
configuracién como jardin son ahora el centro de rotondas
de tréfico, pero aln asi, todavia hoy constituye un espacio
urbano de especial calidad histdrico-artistica y ambiental.

La reforma prevista contempla el establecimiento de una
inmensa explanada peatonal con albero en la zona central
por donde actualmente circulan los coches que obligara a
los visitantes de una de las concentraciones de museos
mas importantes del mundo a transitar por un polvoriento
secarral durante los meses de verano, la construccion de un
mega-aparcamiento que estimulara todavia mas el uso del
coche privado y una importante eliminacién de masa arbé-
rea (691 ejemplares) que supondré la degradacion irreversi-
ble de las actuales condiciones ambientales de uno de los
pocos ambitos de verdor que hay en el centro de la ciudad.

dos, que no parecen ser prioritarias para el actual gobierno regional.

BENEFICIOS AMBIENTALES DE LA VEGETACION

Luisa Roquero

Regulacion de la temperatura

La vegetacion es uno de los acondicionado-
res de aire mas efectivos. El follaje absorbe
parte de la luz solar reduciendo la radia-
cién, amortigua las oscilaciones bruscas de
temperatura entre el dia y la noche, aumen-
ta la humedad ambiental por la evapotrans-
piracion de los arboles y disminuye la velo-
cidad del viento. Si tenemos en cuenta que
el equivalente mecanico de la transpiracién
de un arbol adulto es el de cinco aparatos
de aire acondicionado, habrfa que apostar
por esta manera natural de mejorar las
condiciones climéaticas de la ciudad.

Reduccion de la contaminacion gaseosa

La vegetacién purifica la atmésfera apor-
tando oxigeno y humedad al aire que respi-
ramos y eliminando el diéxido de carbono y
otros contaminantes. Esta accion captadora
de contaminantes gaseosos puede aumen-
tar hasta diez veces cuando las hojas estéan
mojadas, por lo que resultaria muy conve-
niente un adecuado programa de riego para
el arbolado urbano.

Absorcion del polvo atmosférico

La vegetacion atrapa las particulas en sus-
pension del polvo atmosférico a través del
entramado de sus ramas y la superficie de
las hojas. Las especies de hojas tomento-
sas -es decir, con vello- son especialmente
eficaces para la captacion de particulas de
menor tamafio que son las mas perjudicia-
les para la salud.

Amortiguacion de ruidos y relajacion
psicoldgica

Ademas la vegetacion produce otros benefi-
cios inestimables como son la amortigua-
cién de ruidos v la relajacion psicoldgica. La
vegetacion integrada en el paisaje urbano
tiene una funcién terapéutica, permite el
saludable ejercicio del paseo, estimula los
sentidos y cubre las necesidades de encuen-
tro con la naturaleza.

El arbolado de sombra

Las alineaciones arbéreas mono-especificas
y del tamafo adecuado a la seccién de calle
construyen inestimables tineles de verdor
en el viario urbano.

El arbolado de sombra tiene unas caracte-
risticas muy definidas: tiene que tener el
tronco recto, la cruz -es decir, el encuentro
del tronco con las ramas- a 2.5m del suelo
para evitar que las ramas bajas produzcan
percances, la copa ha de ser de forma glo-
bosa para ofrecer el parasol de su ramaje
abierto y deben ser especies caducifolias
que permitan el asoleamiento en invierno y
proporcionen umbria en verano.

Especies idéneas para calles amplias como
el eje Prado-Recoletos son los platanos
(Platanus x hispanica), las falsas acacias
(Robinia pseudoacacia y Sophora japonica),
los arces (Acer platanoides y Acer pseudo-
platanus), los almeces (Celtis australis), los
nogales de nueces aladas (Pterocarya fraxi-
nifolia), los robles (Quercus robur) y los tilos
(Tilia platyphyllos y Tilia tomentosa).

La presente crisis ha reducido algo el consumo
de petroleo, e incluso ha abaratado (temporal-
mente) el precio de la gasolina. Se ha dejado
de hablar del “pico del petréleo”, la evidencia
de que las reservas de hidrocarburos van a
menos en relacion al consumo. La crisis ener-
gética aparecia relativamente préxima (en el
lapso de vida de las presentes generaciones),
y se estaba generalizando |a preocupacion por
afrontarla o prevenirla.

Bien es verdad que no todo el mundo enca-
ra el problema de la misma manera. Hemos
vivido el breve espejismo de los biocombus-
tibles, que la crisis alimentaria mexicana
(consecuencia en parte de las subvenciones
del gobierno Bush para obtener etanol del
maifz estadounidense) se ha encargado de
desenmascarar. Y ahora aparece otra nueva
promesa, el coche eléctrico, pero sus bate-
rias se cargan con electricidad producida en
centrales que, sean del tipo que sean, suelen
requerir grandes cantidades de energia para
su construccion y funcionamiento, y emiten
gases de efecto invernadero.

A largo plazo, la industria automovilistica
propone otras dudosas alternativas, como el
hidrégeno, pero las pilas de combustible tam-
poco son una “fuente de energia”, sino una
forma de almacenamiento de energia. Al final
tenemos que buscar las fuentes de energia
primaria que ya conocemos: las destinadas
fundamentalmente a la produccién de electri-
cidad: las térmicas de carbdn, fuel o gas, las
nucleares, y las renovables. Y la capacidad de
todas ellas tiene un limite.

Empresas, politicos y medios de comunicacion
se niegan a aceptar que las supuestas alter-
nativas energéticas para la movilidad no es-
tan al alcance de las actuales generaciones.
Abocados al fin del petréleo y los combustibles
fosiles, nuestra reaccién es trivializar el pro-
blema (la ya comentada bisqueda de “fuen-
tes de energia” alternativas), o sencillamente
ignorarlo. Los diferentes Gobiernos (central,
autonémicos o locales) continGan programan-
do y ejecutando unos monstruosos planes de
infraestructuras para incrementar ain mas la
oferta de viario (uno de los elementos deter-
minantes de la dependencia del automavil). Si
la planificacion se cumple, se duplicard para

2020 la red de autovias y autopistas, cuando la
ya existente nos coloca a la cabeza de Europa.
En ese proceso, los cuerpos técnicos siguen
justificando la necesidad de nuevas obras, con
unas previsiones disparatadas de crecimiento
del tréfico. Aqui no pasa nada.

Serfa mas realista otro tipo de reflexién. Vale,
reconocemos que tenemos una adiccion al
petréleo barato, y asumimos que sus con-
secuencias han sido graves: explosion del
parque de automéviles y de los kilémetros
recorridos, y por lo tanto mala calidad del
aire, cambio climéatico, ruido, obesidad, ac-
cidentes... Contrariamente a otras drogas o
adicciones, nos resulta imposible socialmente
prescindir de golpe de “tomar coche”, pasar
un perfodo mas o menos largo de sindrome de
abstinencia, y rehabilitarnos. Ojo, hablamos
del conjunto de la sociedad. Esta desconexidn
siempre resulta posible y deseable a escala
individual. Aceptemos que socialmente es
mas dificil, que seguramente nos “morirfa-
mos” de hambre (“comemos” petréleo incor-
porado al ciclo de los alimentos, en forma de
maquinaria, abonos, pesticidas, transporte a
larga distancia...), y ya no sabemos movernos
auténomamente. De acuerdo, no podemos
desintoxicarnos socialmente de golpe, pero
tampoco tenemos por qué aceptar la adiccion
hasta morir de sobredosis.

Se impone, por tanto, iniciar un proceso de
transicion desde la actual sociedad, intensiva
en petrdleo y en transporte (en su economia,
su produccion de alimentos, su urbanismo y
sus hébitos de vida), hacia una cultura de Ia
proximidad y la autonomia humana. Y cuanto
mas clara, rapida y decidida sea esa transi-
cién, mejor nos ird. Hace ya algunas décadas
que diversas ciudades e incluso gobiernos eu-
ropeos han optado por esta linea de trabajo,
sin duda con limitaciones y contradicciones,
pero demostrando que ello es posible. Por
ejemplo, las ciudades danesas, alemanas, ho-
landesas... que ponen en marcha unas tupidas
redes de transporte colectivo o de vias ciclis-
tas, al tiempo que cierran los centros urbanos,
e incluso los barrios, al trafico. Los gobiernos
(como el holandés, britanico, sueco...) que in-
corporan los desplazamientos no motorizados
en sus planes nacionales de transporte, y se

marcan objetivos de incrementar significativa-
mente su importancia, al tiempo que intentan
reducir los desplazamientos en automavil.

(Estamos hablando de una penalizacién, una
carga, una imposicion?. No, vivir con menos
coches es mas sano, mas divertido y mas ba-
rato. Y no nos olvidemos que la alternativa es
mucho mas dolorosa: tener que hacer ese des-
enganche del petréleo de forma traumatica,
ineficaz y violenta. Quizas nosotros (los pai-
ses ricos) tengamos petréleo para rato. Esto
es algo que no siempre se explicita, cuando
hablamos del “fin del petrélea”. Conforme el
petréleo sea mas escaso, serd mas caro. Mu-
chos paises pobres, e incluso muchos sectores
sociales de los pafses mas ricos, ya no podran
comprarlo, mientras que otros seguramente
lo haremos aunque sea a precio de heroina.
Si hay que hacerse con la dosis, haremos lo
que haga falta. Evidentemente, el escenario
no s6lo es injusto e insolidario, sino también
explosivo y propenso a tremendos conflictos
internacionales y sociales. El gobierno Bush
querfa anticiparse a esta situacion asegu-
randose el control militar de las principales
reservas, con el resultado catastréfico y des-
estabilizador que ya conocemos.

Afrontar el fin de la era del petrleo puede
y debe hacerse de otra manera: creando las
condiciones para reducir progresivamente
nuestra dependencia del petréleo, creando
proximidad, agricultura ecoldgica, industria
limpia... y redes de transporte no motorizado,
asi como de transporte colectivo. Los pafses
o0 ciudades que lo hagan antes, estaran sin
duda mejor preparados para afrontar la socie-
dad del petréleo caro. Y se aliviaran de una
enorme carga financiera. Espafa es uno de los
paises europeos mas dependientes del petro-
leo, y lo ha estado pagando en mayor inflacién
y menor competitividad. Y no olvidemos que,
cambie 0 no cambie a tiempo la sociedad,
cada uno de nosotros puede ir cambiando ya
sus habitos personales.

Aprender a vivir sin coche, volver a caminar,
se convierte asi no sélo en un acto politico,
una iniciativa de resistencia a los poderes del
petréleo, sino en una forma de adaptacion vy
supervivencia personal.



